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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Vorrichtung und Verfahren zur Oberwachung des Luftdrucks in den Reifen eines Kraftfahrzeugs 

Eine Vorrichtung zur Oberwachung des Luftdrucks In i 2(VR) 
den Reifen eines Kraftfahrzeugs (1) umfafJt den Fahrzeug- 
reifen zugeordnete DruckmefSeinrichtungen <3) zur direk- 
ten Druckmessung, wobei die DruckmefSeinrichtungen (3) 
jeweils an den Fa hrzeug reifen angeordnet sind und je- 
weils eine inten/allweise arbeitenden Einrichtung zur be- 
ruhrungslosen Obertragung von Signalen aufweisen, 
welche den direkt gemessenen Reifendruckcharakterisie- 
rende Informationen reprasentieren, mindestens eine 
Empfangseinrichtung <4; 11), die an der Karosserie des 
Fahrzeugs (1) statlonar angeordnet ist, 2um Empfang der 
von der Druckmefieinrichtung (3) ubertragenen Signale, 
und eine zentrale Steuereinrichtung (5), welche mit der 
mindestens einen Empfangseinrichtung (4; 11) verbun- 
den ist, zur Verarbeitung und Auswertung der an die we- 
nlgstens eine Empfangseinrichtung (4; 11) ubertragenen 
Informationen und zur Generierung eines Warnsignals 
bei einem Auftreten einer Abweichung, das dem Fahrer 
zur Anzeige gebracht wird. Zur Verbesserung der Rcifcn- 
druckiibenwachung ist weiterhin eine Einrichtung (7) zur 
Bestimmung von den Abrollumfang der einzelnen Reifen 
reprasentlerenden Informationen vorgesehen, die minde- 
stens in den Ubertragungspausen der Druckmef&einrlch- 
tungen (3) aktlviert ist und mit der zentralen Steuerein- 
richtung (5) zusammenwirkt, um bei einer Abweichung 
des Abrollumfangs an einem Reifen ein Warnsignal zu ge- 
nerieren. Weiterhin wird ein entsprechendes Verfahren 
vorgeschlagen. Auf diese Welse laf^t sich die ... 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung 
7.ur Uhenvachung des Lufidruckes in den Reifen eines 
Kraftfahrzeuges. Weiterhin bezieht sich die Erfindung auf 
ein entsprechendes Verfahren. 

[0002] Die Hinhaltung des richtigen Reifendrucks an ei- 
nem Kraltfahrzeug isl fiir die Fahrsicherheit wie auch fiir 
den Krafisioffverbrauch von groBer Bedeutung. Es emp- 
fichlt sich daher, den Reifendruck in regelmaBigen Absian- 
den zu kontrollieren, um Druckverluste zu erkennen und ge- 
cignete ( legenmaBnahmen zu u-effen. In der Regel ist es da- 
bei mil cinem Nachfullen von Druckluft getan. Oflmals wird 
jedoch von dem Fahrer des Kraftfahrzeugs die RegehnaBig- 
keit der KontroUen vemachLassigt, so daB der Reifendruck, 
beispielsweise durch schleichende Diffusionsveriuste, unter 
ein fiir den Fahrbetrieb optimales Niveau abfallen kann. 
[0003] Es sind dahcr bcrcits cine Viclzahl von Vorrichlun- 
gen vorgeschlagen worden, mil denen eine automatische 
Warnung des Fahrers vor einem falschen Reifendruck erfol- 
gen kann. Mil diesen Vorrichtungen lassen sich sowohl rela- 
tiv schnell auftrelende Druckverluste in einzelnen Reifen, 
die in der Regel durch einen Reifenschaden oder Ventilscha- 
den verursacht werden, ais auch langsam verlaufende 
Druckverluste in alien Reifen feststellen. 
[0004] Aus der DE 43 03 583 OS und der 
DE 196 02 593 PS ist in diesem Zusamntenhang jeweils ein 
Reifenventil bekannt, mit dem der Reifendruck unmittelbar 
an einem Fahrzeugrad gemessen wird. Die an dem Falir- 
zeugrad direkt ermiuelte Drue kin formation wird uber einen 
in das Ventil integrierien, batteriebetriebenen Sender an eine 
Empfangseinrichtung iibertragen. Die Empfangseinrichtung 
ist an dem Fahrzeug stationar angebrachi und arbeitet mil ei- 
ner Steuereinrichtung zusammen, in der die Informationen 
verarbeilet und ausgewertet werden. Bei einer Druckabwei- 
chung wird ein entsprechendes Wamsignal generiert und 
dem Fahrer des Fahrzeugs zur Anzeige gebracht. 
[0005] Derartige Vorrichtungen sind allerdings sehr auf- 
wendig und komplex, da die Ventile aufgrund der von die- 
sen im Fahrbeirieb verursachten dynamischen Krafte einer- 
seits selir klein bauen sollen, andererseits den Ventilen aber 
gerade im Hinblick auf eine hohe Betriebsdauer und eine 
ausreichende Sendelei stung fiir eine sichere Informations- 
ubertragung Grenzen gesetzt sind und weiterhin die Druck- 
messung und Datengenerierung voilstandig in den N^ntllen 
erfolgen muB. 

[0006] Neben einer Integration der Druckmessung in die 
Reifenveniiie isL es aus der DE 43 09 265 OS bekannt, ein 
unmittelbar den Reifendruck direkt messendes System teil- 
weise in eine Radfelge einzubetten, womit die raumlichen 
Einschrankungen etwas vermindert werden. Allerdings er- 
fordert dies die Verwendung spezieller l^dfelgen mit in die- 
sen verlaufenden Druckkanalen. 

[0007] Weiterhin ist es bekannt, die Uberwachung des 
Luftdrucks in den Reifen auf indirekte Art und Weise, d. h. 
ohne unmittelbare Druckmessung vorzunehmen, Eine eni- 
sprechende Vorrichtung ist in der DE 36 30 116 OS als Al- 
ternative zu den oben erlauterlen Sender/Empfanger-Syste- 
men beschrieben. Bei der Vorrichtung nach der 
DE 36 30 116 OS werden die in einer Antiblockiereinrich- 
lung erfaBten Radgeschwindigkeiten zur Ermittlung von 
Druckveranderungen in den Reifen herangezogen. Hierzu 
werden die Radgeschwindigkeiten oder abgeleitete GroBen, 
wie beispielsweise der dynamische AbroUumfang, mitein- 
andcr odor mitcincr aus den Radgeschwindigkeiten abgclci- 
leien ReferenzgroBe verglichen. Aus den Abweichungen 
wird bei Uberschreilung eines Schwellenwertes auf einen 
Druckverlust geschlossen, der dem Belreiber des Fahrzeugs 



dann angezeigi wird. Die Auswertung der Signale erfblgt 
dabei fiir reprasentative Fahrzustande. So wird ausgeschlos- 
sen, daB Geschwindigkeitsdifferenzen beim Durchfahren ei- 
ner Kurve zu einer Reifendruckwamung fiihren. 

5 [0008] Bei derartigen, indirekt arbeitenden Systemen sind 
schleichende Druckverluste schwer festzustellen, wenn 
diese an mehreren Reifen gleichzeitig auftreten. In der 
DE 196 25 544 PS wird daher als Abhilfe vorgeschlagen, 
die von der Aniiblockiereinrichlung ausgehenden, abgelei- 

10 leten Radgeschwindigkeitsinformationen fiir jedes Rad in 
einer Historienliste aufzuzeichnen. Durch eine Beurteilung 
der aufgezeichneten Werte wird dann auf einen schleichen- 
den Druckverlust geschlossen, wenn die Werte eine fallende 
Tendenz aufweisen. Allerdings fiihrt diese Vorgehens weise 

15 zu einem erheblichen Berechnungsaufwand und Speicher- 
bedarf. 

[0009] Bei indirekt arbeitenden Systemen der vorstehend 
crlautcrtcn Art ist weiterhin zumcist cine Kalibricrung an- 

hand eines "richtigen" Systemzustandes erforderlich, da de- 

20 ren Wirkungsweise darauf beruht, daB der Luftdruck in ei- 
nem Reifen den AbroUumfang des betrefifenden Reifens be- 
einfluBi. Die Druckabhangigkeit ist jedoch sehr gering und 
daher schwer zu messen. Die fiir die Antiblockiereinrich- 
tung vorhandenen Raddrehzahlsensoren werden dazu ge- 

25 nutzl, um iiber die Wegniessung und den Vergleich der von 
den vier Radem zuriickgelegien Wege auf einen Dmckver- 
lust zuriickzuschlieBen. Da die Umfangsandemngen der 
Reifen selbst bei einem groBeren Druckverlust kaum auflos- 
bar sind, mussen Storquellen, insbesondere die unterschied- 

30 lichen Reifendurchmesser infolge von Reifentoleranzen 
oder unterschiedlicher Abnutzung, bei der Auswertung der 
RadgeschwindigkeitsgroBen bzw. der abgeleiieten GroBen 
ausgeschaltet werden. Eine iibliche Vorgehens weise besteht 
darin, in einer Lemphase Korrekturweite in das System ein- 

35 zugeben, die zum Zeitpunkt eines "korrekten" Systemzu- 
standes erfaBt werden. Dies erfolgt beispielsweise mittels 
einer Kalibriertaste, die von dem Belreiber des Fahrzeugs zu 
betatigen ist. Im Falle einer Fehlbedienung der Taste droht 
jedoch eine Verstimmung des Systems. Dies kann zu Fehl- 

40 warnungen fiihren, oder aber auch das Ausbleiben einer an 
sich notwendigen Warnung zur Folge haben. In der 
WO 97/09188 wird zur Entlastung des Fahrers vorgeschla- 
gen, die Lemphase auiomatisch durch mit den StoBdampH 
fern gekoppelte Schalter zu starten, wobei die Sch alter dann 

45 auslosen, wenn ein beslimmter Federweg erreicht wird. Dies 
setzt jedoch weiterhin voraus, daB im Zustand der Datener- 
fassung der Lemphase ein "korrekter" Systemzustand bei 
richtigem Reifendruck vorherrscht. 

[0010] Vor diesem Hintergrund Uegt der Erfindung die 

50 Aufgabe zugmnde, die Uberwachung des Luftdrucks in den 
Reifen eines Kraftfahrzeugs weiter zu verbessem. 
[00111 Hierzu wird eine Vorrichtung zur LTberwachung 
des Luftdrucks in den Reifen eines Kraftfahrzeugs vorge- 
schlagen, die im folgenden umfaBt: den Fahrzeugreifen zu- 

55 geordnete DruckmeBeinrichtungen zur direklen Druckmes- 
sung, wobei die DruckmeBeinrichtungen jeweils an den 
Fahrzeugreifen angeordnet sind und jeweils eine intervall- 
weise arbeitende Einrichtung zur beriihrungslosen Ubertra- 
gung von Signalen aufweisen, welche den direkt gemesse- 

60 nen Reifendruck charakterisierende Informationen repra- 
seniieren, mindestens eine Empfangseinrichtung, die an der 
Fahrzeugkarosserie stationar angeordnet ist, zum Empfang 
der von der DruckmeBeinrichtung ubertragenen Signale, 
eine zentrale Steuereinrichtung, welche mit der mindestens 

65 cincn Empfangseinrichtung vcrbundcn ist, zur Vcrarbcitung 
und Auswertung der an die wenigstens eine Empfangsein- 
richtung ubertragenen Informationen und zur Generierung 
eines Wamsignals bei einem Auftreten einer Abweichung, 
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das clem Fahrer zur Anzeige gebrachi wird, und eine liin- 
richtung zur Besiimmung von den AbroUunifang dereinzel- 
ncn Reifen reprasenlierenden Informationen, die mindeslens 
in den Oberlragungspausen der DruckmcBeinrichtungen ak- 
tiviert ist und mil der zenlralen Steuereinrichtung zusam- 
menwirkl, urn bei einer Abweichung des Abrollumfangs an 
einem Reifen ein Wamsignal zu generieren. 
10012] Irn Unterschied zu den aus dem Stand der Technik 
bekannten Reifendruckuberwachungssystemen kombinien 
die Erfindung ein direkl mcssendes System mit einem indi- 
rekt nnessenden System. Dies erfolgt in erfindungsgemaBer 
Weise derart, daB das direkt messende System nur zeitweilig 
betrieben wird. Hieraus resultien ein geringer Energiebcdarf 
und somil einc lange Betriebsdauer der UberUragungsein- 
richiungen, bevor ein Batteriewechsel erforderlich wird. 
Weiterhin kann eine gegenseiiige Beeinflussung der unter- 
schiedlichen Informationsubertragungsvorgange durch gr5- 
Bcrc 2^itabstandc bcsscr vcrmicdcn warden, da aufgrund 
des in den Ubertragungspausen aktivierten indirekt messen- 
den Systems langere Absiande zwischen den direklen 
Druckmessungen toleriert werden konnen. In diesem Zu- 
sainmenhang ist ferner besonders hervorzuheben, daB auch 
aus der beriihrungslosen Ubertragung unter Umstanden re- 
sultierende, iangere Ubertragungspausen, in denen das di- 
rekl messende Sysleiu inaktiv ist, ohne EinbuBen fur die 
Uberwachungssicherheii hingenommen werden konnen. 
Deranige Ubertragungspausen konnen beispielsweise in- 
folge von Sureueffekten oder Signaluberdeckungen entste- 
hen. 

[0013] In den Ubertragungspausen funktioniert die indi- 
rekte tJberwachung als redundantes System, so daB ein 
Druckverlust in einer Ubertragungspause bemerkt und dem 
Fahrer angezeigt wird. 

[0014] Diese Systemarchitektur bietel den weiteren Vor- 
teil, daB dem Fahrer nicht mehr mitgeteilt werden muB, ob 
das direkt messende System aktiv ist oder aber sich gerade 
in einem Pausenzustand befindet. Dem Fahrer wird nur noch 
ein etwaiges Wamsignal angezeigt. Einer Anzeige des Be- 
triebszustandes der Reifendruckuberwachung, d. h. eine 
Anzeige der Aktivitat bzw. Inaktivitat, wie bei einem direkl 
messenden System ansonsten erforderlich, wird hier nicht 
benoiigt. Somit lassen sich die auf den Fahrer einsu-omen- 
den Informalionen verringem. 
) [0015] Vorzugsweise wirkt die Einrichtung zur Besiim- 
mung des Abrollumfangs mit einer Antiblockiereinrichlung 
fiir die Fahrzeugrader derart zusammen, daB die Informalio- 
nen zu den Abroliumfangen der Reifen aus mit Hilfe der 
Antiblockiereinrichtung erfaBten GrOBen, insbesondere 
Radgeschwindigkeiten und/oder aus diesen abgeleitcten 
GroBen ermittelt sind. Hierdurch bleibt der zusatzUche Auf- 
wand zur Datenerfassung gering. Vielmehr kann unmittel- 
bar auf die in der Antiblockiereinrichtung verwendeten Gro- 
Ben zuriickgegriffen werden, aus denen je nach Art der An- 
tiblockiereinrichtung Infonnationen, die den Abrollumfang 
der Fahrzeugrader charakterisieren, abgeleitet werden. Die 
Ableiiung der Abrollurafang-Infonnationen aus den GroBen 
der Antiblockiereinrichlung kann bereits in der zentralen 
Steuereinrichtung erfolgen, so daB dann zur Stiitzung der di- 
reklen Druckmessung lediglich eine t Jbertragung der (iro- 
Ben der Antiblockiereinrichlung an die zentrale Steuerein- 
richtung der Reifendruckuberwachung benotigl wird. Zu- 
dem wird bei einem Aufireten einer Abweichung die Sicher- 
heil der Posiiionserkennung verbessert, da in Zusainmen- 
wirkung der beiden Systeme einfacher fesigesielli werden 
kann, an wclchcm Reifen cin unzulassigcr Rcifcndruck vor- 
liegl. Durch die Bereilslellung dieser Informalionen kann 
der Fahrer den betreffenden Reifen gezielt konlrollieren. 
(0016] in einer vorteilhafien Ausgestaltung der Erfindung 



ist fiir die DruckmeBeinrichtungen cine zentrale Empfangs- 
einrichiung vorgesehen. Diese zentrale Empfangseinrich- 
tung isi beispielsweise uber eine Datenleilung mil der zen- 
tralen Sleuereinrichlung verbunden. Durch die Verwendung 
5 einer einzigen, zentralen Empfangseinrichtung bleibi der 
apparative Aufwand auf der Empfangseile besonders ge- 
ring. 

[0017] Es kann jedoch auch vorteilhafl sein, fiir jede 
DruckmeBeinrichiung eine eigene Empfangseinrichtung in 
10 Radnahe vorgesehen. Dies hat den Vorteil, daB die Ubertra- 
gungseinrichlungen mil tendenziell geringerer Leislung ar- 
beiten konnen. 

[0018] AuBerdem ist es dann moglich, innerhalb eines 
einzigen Zeittakts die Informationen von alien Reifen abzu- 
15 rufen. 

[0019] Ferner ist es moglich, die Einrichtung zur Besiim- 
mung des Abrollumfangs wie auch eine zentrale Empfangs- 
einrichtung in die zentrale Steuereinrichtung zu intcgricrcn, 
so daB die Anzahl der an einem Fahrzeug anzubringenden 

20 Komponenten besonders gering bleibt. 

[0020] Die obengenannle Aufgabe wird weiterhin gelost 
durch ein Verfahren zur Uberwachung des Lufldrucks in den 
Reifen eines Kraftfahrzeugs, bei dem der Reifendruck in je- 
dem einzelnen Reifen direkt an dem zugehorigen Fahrzeug- 

25 rdd autoiiiatisch geiiiessen und die hierbei erhallenen Infor- 
malionen auf beriihrungslosem Weg intervallweise an min- 
deslens eine stationar an dem Fahrzeug angeordnete Emp- 
fangseinrichtung iiberlragen werden, die an die Empfangs- 
einrichtung iibertragenen Informationen in einer Steuerein- 

30 richtung zentral verarbeitet und ausgewertet werden, wobei 
bei Feststellen einer Abweichung ein Wamsignal generiert 
und dem Fahrer zur Anzeige gebracht wird, und bei dem 
mindeslens in den Ubertragungspausen der Abrollumfang 
der einzelnen Reifen aulomatisch bestimml und bei Feststel- 

35 len einer Abweichung ein Wamsignal generiert wird. 

[0021] Die Integration der indirekten Druckmessung in 
das System der direklen Druckmessung ermoglicht die oben 
bereits erlaulerten Vorteile. Insbesondere eignet sich das 
Verfahren zur Verwendung bei der vorstehend erlaulerten 

40 Vorrichtung einschlieBlich deren weiteren Ausgesialiungs- 
fomien. 

[0022] Die beriihrungslose Informaiionsubertragung er- 
folgt vorzugsweise durch WeUen im Hochfrequenzbereich. 
[0023] In einer vorteilhafien Ausgestaltung des erfin- 

45 dungsgemaBen Verfahrens werden die Informationen zu den 
Abroliumfangen der Reifen aus den mittels einer Anliblok- 
kiereinrichtung erfaBten GroBen, insbesondere den Radge- 
schwindigkeiten und/oder aus diesen abgeleiteten GrOfien 
ermittelt. Da die GroBen der Antiblockiereinrichtung wah- 

50 rend des Beiriebs des Fahrzeugs quasi standig erzeugt wer- 
den, kann die Informationsableitung im Hinblick auf die 
AbroUumfange kontinuierlich vorgenommen werden. Die 
direkte Druckmessung, deren Ergebnisse in Zeiiintervallen 
an die zenU-ale Steuereinheit ubermitlelt werden, dienl dazu, 

55 die mittels der indirekten Druckmessung erhallenen Ergeb- 
nisse zu verifizieren sowie weiterhin dazu, die indirekte 
Druckmessung zu kalibrieren. 

[0024] Da die Informationsiibertragung zu den Empfangs- 
einrichiungen lediglich intervallweise erfolgt, ist es mog- 

60 lich, die direkte Druckmessung auf entsprechende Zeit- 
raume beschranken und demenlsprechend ebenfalls ledig- 
hch in zeiliichen Abslanden vorzunehmen. Dies ist insbe- 
sondere dann vorteilhafl, wenn die Informaiionsubertragung 
an die Empfangseinrichlungen in fest vorgegebener An und 

65 Wcisc zcitlich gciaktct wird. 

[0025] Die DruckmeBeinrichtungen konnen jedoch auch 
so betrieben werden, daB deren Ubertragungseinrichtungen 
lediglich dann ein Signal aussenden, wenn von einem be- 
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stimmien Druckniveau um mehr als einen vorgegebenen 
Wert abgewichen wird. 

[0026] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von zwei 
der Teichnung dargestellten Ausfiihrungsbeispielen naher 
eriauterl. Die Zeichnung zeigl in: 

[0027] Fig. 1 eine schematische Darslellung eines erslen 
Ausfuhrungsbeispiels einer Vorrichlung zur Uberwachung 
des Luftdrucks in den Reifen eines Kraftfahrzeugs, und in 
[0028] Fig. 2 eine schematische Darslellung eines zweiien 
Ausfuhrungsbeispiels einer Vorrichlung zur Uberwachung 
des Luftdrucks in den Reifen eines Kraflfahrzeugs. 
[0029] Das erste Ausfuhrungsbei spiel in Ffe. 1 zeigt in 
schematischer Ansicht von oben ein Kraftfahrzeug 1 mil 
vier Radem 2, wobei die VDrderrader rait VR und VL und 
die Hinterrader mil HR und HL gekennzeichnet sind. 
[0030] Jedem Fahrzeugrad 2 ist eine DruckmeBeinrich- 
tung 3 zugeordneL, die an dem jeweiligen Fahrzeugrad befe- 
stigi isl und den Lufldruck in dem zugchorigcn Reifen miBt. 
Die DruckmeBeinrichtung 3 isl beispielsweise als ein Rei- 
fenventil mil einem Drucksensor ausgebildeu wie dies z. B. 
aus der DE43 03 583 Al bekanni isl, auf die insoweit Be- 
zug genoramen wird. Es isl jedoch auch moglich, den 
Drucksensor in die Radfelge zu inlegrieren. 
[0031] Jede DruckmeBeinrichtung 3 besitzt weiterhin eine 
Einrichlung zur beriihrungslosen Signalubertragung in 
Form eines Hochfrequenz-Senders sowie eine in der Zleich- 
nung nicht naher dargestellte Energiequelle in Form einer 
Balierie. Hierdurch lassen sich in der DruckmeBeinrichtung 
3 erfaBie Infonnalionen iiber den direkl gemessenen Reifen- 
druck an Empfangseinrichtungen 4 iiberu^gen, die slalionar 
an dem Kraftfahrzeug angeordnet sind. In dem dargesiellten 
Ausfiihrungsbeispiel ist fur jede DruckmeBeinrichtung 3 
eine eigene Enipfangseinrichtung 4 in unmittelbarer Nahe 
des jeweiligen Reifens vorgesehen, so daB die mittels Funk- 
verbindung zu uberbriickende Strecke moglichst kurz bleibt. 
[0032] Die einzelnen Empfangseinrichtungen 4 leiten die 
erhallenen Informadonen uber eine feste Datenleitung zu ei- 
ner zenlralen Sleuereinrichtung 5 weiler, in welcher die In- 
formalionen verarbeilel und ausgewerlet werden. VerlaBt 
der fur einen Reifen lelzdich ermilielte Isl-Druck einen vor- 
gegebenen Toleranzbereich, so wird in der Sleuereinrich- 
tung 5 ein Wamsignal generiert. Dieses Wamsignal wird an 
eine Anzeigeeinrichtung 6 ubertragen, welche im Umfeld 
des Fahrers derart angeordnet ist, um diesen iiber die Druck- 
abweichung akusdsch und/oder optisch zu informieren. 
Hierbei kann dem Fahrer gleichzeitig mitgeteilt werden, an 
welchem Reifen die Druckabweichung, in der Regel ein zu 
niedriger Druck, aufgetrelen isL, da die Informaiionen in Zu- 
ordnung zu dem jeweiligen Fahrzeugrad 2 ausgewerlet wer- 
den. 

[0033] An dem Kraftfahrzeug 1 ist weiterhin eine Einrich- 
lung 7 zur Bestimmung von den Abrollumfang der einzel- 
nen Reifen reprasentierenden Informaiionen vorgesehen. 
Der Abrollumfang der einzelnen Fahrzeugrader 2 wird hier 
aus den Radgeschwindigkeiten der einzelnen Fahrzeugrader 
2 sowie der aus den Radgeschwindigkeiten abgeleiteten 
Oder auch auf anderen Wegc crmiitelten Fahrzeuggeschwin- 
digkeit gewonnen. Die Informaiionen zu dem Abrollumfang 
werden ebenfalls in der zenlralen Sleuereinrichtung 5 verar- 
beilel und ausgewerlet. VerlaBt der fiir einen Reifen ermil- 
ielte Wert einen vorgegebenen Toleranzbereich, so wird 
auch hier in der Sleuereinrichtung 5 ein Wamsignal gene- 
riert und an die Anzeigeeinrichtung 6 uberlragen. Auf diese 
Weise wird der Lufldruck in den Reifen der Fahrzeugrader 2 
indirckt ubcrwacht. 

[0034] In einer Abwandlung des Ausfuhrungsbeispiels 
kann die Einrichlung 7 zur Besdmmung des Abrollumfangs 
als separates Modul ausgebildet werden, in dem gleichzeitig 
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die Generierung des Wamsignals erfolgi. Weiterhin ist es 
moglich, die Einrichlung 7 zur Bestimmung des Abrollum- 
fangs in die zenlrale Sleuereinrichtung 5 integrieren, wie 
dies anhand des weiter unten noch naher zu erlaulemden 
5 zweiten Ausfuhrungsbeispiels in Fig. 2 gezeigl ist. 

[0035] Wesentlich hierbei ist jedoch, daB die indirekle 
Druckiiberwachung stets dann aktiviert ist, wenn bei der di- 
nekten Druckuberwachung mittels der DruckmeBeinrichtun- 
gen 3 eine Ubertragungspause aufiriii. Damii isi sicheige- 
10 slelll, daB insbesondere eine wahrend einer langeren Uber- 
tragungspause auftrelende Druckabweichung, in der Regel 
ein Druckverlusl, bemerkt und dem Fahrer signalisiert wird. 
Auch hierbei wird in dem Fahrer angezeigl, an welchem 
Reifen die Dmckabweichung aufgetrelen ist. Da bei der di- 
15 rekten Druckmessung der talsachliche Reifendruck erfaBl 
und an die zenu^le Sleuereinrichtung 5 ubertragen wird, ist 
eine gesonderte, manuelle Kalibrierung des Systems der in- 
dircktcn Druckmessung nicht crfordcrlich. Dicsc crfolgt 
vielmehr iiber die talsachlich erfaBlen Driicke, wozu es nol- 
20 wendig isl, nicht nur die Information uber das Verlassen des 
Toleranzbereiches an die Empfangseinrichtungen 4 und da- 
mil an die zenlrale Sleuereinrichtung 5 zu uberlragen, son- 
dem auch eine Information iiber den jeweiligen Absolut- 
druck. 

25 [0036] Zur EiudlQung des Abrollumfangs wird auf eine 
an dem Fahrzeug vorhandene Antiblockiereinrichlung 8 zu- 
riickgegriffen, in der die Radgeschwindigkeiten der Fahr- 
zeugrader 2 charakterisierende GroBen mittels geeigneter 
Sensoren 9 erfaBl werden. Diese GroBen werden an die Ein- 
30 richlung 7 zur Bestimmung von den Abrollumfang repra- 
senuerenden Informaiionen ubertragen. Es sind daher fur 
die siutzende indirekle Druckuberwachung keine zusaizli- 
chen Sensoren erforderUch. Viebiiehr wird auf bereils fiir 
die Anliblockiereiruichtung 8 erfaBie Informaiionen zuriick- 
35 gegriffen. Bei einem Fahrzeug ohne eine Antiblockierein- 
richlung 8 werden die Informadonen fiir die stiitzende indi- 
rekle Druckiiberwachung jedoch mil Hilfe von zusatzlichen 
Sensoren gewonnen. 

[0037] Das zweite Ausfiihrungsbeispiel, das in Fig. 2 
40 schemaiisch dargeslelll isl, unierscheidei sich von dem er- 
slen Ausfuhrungsbeispiel durch eine zenlrale Empfangsein- 
richlung 10, welche die dezenlralen Empfangseinrichtungen 
4 funktional erselzl. In Fig. 2 sind Elemente, die denjenigen 
des erslen Ausfuhrungsbeispiels enlsprechen, mil den glei- 
45 chen Bezugszeichen wie in Fig. 1 versehen. Die zenlrale 
Empfangseinrichtung 10 ist hier in die zenu-ale Sleuerein- 
richtung 5 integriert, so daB die Anzahl der an dem Fahrzeug 
1 fiir die direkie Druckuberwachung anzubringenden Kom- 
ponenlcn sowie der damit verbundene Verkabelungsauf- 
50 wand verminderl werden. In gleicher Weise ist in dem zwei- 
ten Ausfiihrungsbeispiel die Einrichtung 7 zur Bestimmung 
von den Abrollumfang reprasenderenden Informaiionen in 
die zenlrale Sleuereinrichtung 5 iniegriert, so daB letzlere in 
einem einzigen Geralegehause uniergebrachl werden kann, 
55 das ledigiich mil der Anzeigeeinrichtung 6 im Umfeld des 
Fahrers zu verbinden ist. In einer Abwandlung dieses Aus- 
fuhrungsbeispiels isl die zenlrale Sleuereinrichtung 5 mil 
der Anzeigeeinrichtung 6 in einem gemeinsamen Gehause 
aufgenommen. 

60 [0038] In beiden beschriebenen Ausfiihrungsbeispielen 
wird der Reifendruck in jedem einzelnen Reifen direkl an 
dem zugehorigen Fahrzeugrad 2 aulomaUsch gemessen. Die 
hierbei erhaltenen Informaiionen werden auf beriihrungslo- 
sem Weg durch Wellen im Hochfrequenzbereich inlervall- 
65 wcisc an die mindcslcns cine siaiionar an dem Fahrzeug an- 
geordnete Empfangseinrichtung 4 bzw. 10 iiberiragen. Da- 
bei wird auch die direkte Druckmessung diskondnuierlich. 
d. h. in regelmaBigen zeiilichen Abstanden voigenommen. 
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Zum Zweck der Uberwachung des Reifendrucks werden die 
an die wenigstcns cine Enipfangseinrichlung 4 bzw. 10 
iibertragenen Informalionen in der Sleuereinrichlung 5 zen- 
iral verarheitet und ausgewerle!.. Bei FesLstellung einer Ab- 
weichung wird ein Wamsignal generiert und dem Fahrer zur 
Anzeige gebrachl. 

[00391 Leerlaufzeilen des direkl messenden Systems, die 
beispieisweise durch Einsireuungen im Hochfrequenzbe- 
reich hervorgerufen werden, werden durch das indirekt mes- 
scnde System uberbriickt, wodurch die Uberwachung des 
Reifendrucks wahrend der Sendepausen der Ubertragungs- 
einrichlungen der DrucknieBeinrichtungen 3 zuniindesl auf 
indirckten Wegc gewahrleislet isl. Die indirekte Druckmes- 
sung basiert hier auf der aulomalischen Bestimmung des 
Abrollumfangs der einzelnen Reifen bzw. entsprechender 
Informalionen. Die Informalionen zu den Abrollumfangen 
der Reifen werden aus den mitiels der Antiblockiereinrich- 
tung 8 crfaBlcn GroBcn, insbcsondcrc den Radgcschwindig- 
kciten und/oder aus diesen abgeleiteten GroBen ermitteli, 
(0040] Auf diese Weise laBt sich die Reifendruckuberwa- 
chung gegeniiber herkommhchen Systemen, die auf einer 
direkten Druckmessung basieren, weiter verbessern. Insbe- 
sondere wird mil geringem Auf wand eine hohere tJberwa- 
chungssicherheil erzielt. 
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1 Kraftfahrzeug 

2 Fahrzeugrad 

3 DruckmeBeinrichtung 

4 Empfangseinrichtung 

5 zenirale Steuereinrichlung 

6 Anzeigeeinrichtung 

7 Einrichlung zur Bestimmung von den Abrollumfang re- 
prasenlierenden Infonnationen ^> 

8 Aniiblockiereinrichtung 

9 Sensor 

10 zenirale Empfangseinrichtung 

Paienianspriiche 40 

1. Vorrichtung zur Uberwachung des Luftdrucks in 
den Reifen eines Kraftfahrzeugs (1), umfassend: 
den Fahrzeugreifen zugeordnete DruckmeBeinrichlun- 
gen (3) zur direkten Druckmessung, wobei die Druck- 
meBeinrichlungen (3) jeweils an den Fahrzeugreifen 
angeordnel sind und jeweils eine inlervall weise arbei- 
lende Einrichlung zur beriihrungslosen Uberuagung 
von Signalen aufweisen, welche den direkl gemesse- 
nen Reifendruck charaklerisierende Informalionen re- 
prasenlieren, 

mindestens eine Empfangseinrichtung (4; 11), die an 
der Karosserie des Fahrzeugs (1) stationar angeordnel 
ist, zum Empfang der von der DruckmeBeinrichtung 
(3) iibertragenen Signale, 

eine zenu*ale Steuereinrichlung (5), welche mit der 
mindestens einen Empfangseinrichtung (4; 11) verbun- 
den ist, zur Verarbeitung und Auswertung der an die 
wenigsiens eine Empfangseinrichtung (4; 11) iibertra- 
genen Informalionen und zur Generierung eines Warn- 
signals bei einem Auflreten einer Abweichung, das 
dem Fahrer zur Anzeige gebrachl wird, und 
eine Einrichlung (7) zur Bestimmung von den Abroll- 
umfang der einzelnen Reifen reprasentierenden Infor- 
malionen, die mindcslcns in den Ubcriragungspauscn 
der DruckmeBcinrichtungen (3) aktivien isl und mil 
der zenlralen Steuereinrichlung (5) zusammenwirku 
uni bei einer Abweichung des Abrollumfangs an einem 
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Reifen ein Warnsignal zu generieren. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Einrichtungen zur beriihmngslosen 
Tnformalionsiiberlragung als Hochfrequenz-Sendeein- 
richlungen ausgebildel sind. 

3. Vorrichtung nach Anspmch 1 oder 2, dadurch gc- 
kennzeichnei, daB die Einrichlung (7) zur Bestimmung 
des Abroliumfiangs mil einer Antiblockiereinrichlung 
(8) fur die Fahrzeugrader zusammenwirkt, derari, daB 
die Informalionen zu den Abrollumfangen der Reifen 
aus rail Hilfe der Aniiblockiereinrichtung (8) erfaBten 
(iroBen, insbesondere Radgeschwindigkeiten und/oder 
aus diesen abgeleiteten GroBen ermilleit sind, 

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnel, daB fur alle DruckmeBeinrich- 
tungen (3) eine zenirale Empfangseinrichtung (11) vor- 
gesehen isi. 

5. Vorrichtung nach cincm der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnel, daB fiir jede DruckmeBeinrich- 
tung (3) eine eigene Empfangseinrichtung (4) in Rad- 
nahe vorgesehen isl. 

6. Verfahren zur Uberwachung des Luftdrucks in den 
Reifen eines Kraftfahrzeugs, bei dem 

der Reifendruck in jedem einzelnen Reifen direkl an 
dem zugehorigen Fahrzeugrad aulomalisch gemessen 
und die hierbei erhaltenen Infonnationen auf beriihr 
rungslosem Weg intervallweise an mindestens eine sta- 
tionar an dem Fahrzeug angeordnete Empfangseinrich- 
tung (4; 11) iibertragen werden, 

die an die Empfangseinrichtung (4; 11) iibertragenen 
Informalionen in einer Steuereinrichlung (5) zentral 
verarbeiiet und ausgewertet werden, wobei bei Fesl- 
stellen einer Abweichung ein Warnsignal generiert und 
dem Fahrer zur Anzeige gebrachl wird, und bei dem 
mindestens in den Ubertragungspausen der Abrollum- 
fang der einzelnen Reifen aulomalisch bestimmt und 
bei Feslslellen einer Abweichung ein Wamsignal gene- 
riert wird. 

7. Verfahren nach Anspmch 6, dadurch gekennzeich- 
nel, daB die beruhmngslose Informalionsiibertragung 
durch Wellen im Hochfrequenzbereich erfolgl. 

8. Verfahren nach Anspmch 6 oder 7, dadurch gekenn- 
zeichnel, daB die Informalionen zu den Abrollumfan- 
gen der Reifen aus den mil Hilfe einer Aniiblockierein- 
richtung (8) erfaBten GroBen, insbesondere den Radge- 
schwindigkeiten und/oder aus diesen abgeleiteten Gro- 
Ben ermitteli werden. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 6 bis 8, da- 
durch gekennzeichnel, daB die direkte Dmckmessung 
lediglich in zeillichen Abslanden vorgenommen wird. 
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